Dic Ausglicderung von Bezugs- und Absatzteansporten fihrt
in den sozialistischen Landwirtschaltsbetriehen zu evheblichen
Einsparungen an Handarbeits- und Transportmittelstunden
(Tafcl 4).

Vortetle ergeben sich auch fir dic Volkswirtschalt insgesanil.
Dic wesentichsten Vorteile bestehen darin, daly die Betriebe,
dic diese Aufg:

u

bea ibernehuen, moderne und leistungsfihige
Transportlalirzeuge, Fordermaschinen und -geriite cinselzen
wid auch awslasten konnen, wodurel sich insgesamt Arvbeits-
kriilte sowie Transportmittel cinsparen lassen. Dadurdh wird
cs moglich, bei den Transporten im Bercich der Nabirungs-
giiterprodukiion die \rbeitsprodukiivitil wesentlidh zu stei-
cern und auch die Kosten za senken,

I die sozialistischen Landwirtschalisbetviebe besteht cin
wetlerer wesentlicher Vortell darin,  dali Arbenskriilte [
Nulgaben in der Produkiion feet werden und sich gute Mog-
lichkeiten zur industricmiifligen Durchlahrung von Arbeits-
prozessen, wie zum Beispiel des Kalk- und Grunddiinger-
strcuens ergeben. Gleichzentig Jabe sich der aus der unter-
schiedlichen Lage der Landwirtschaltshetricbe zu ihrven Be-
zugs- und Nbsatzorten crgebende Einflull aul das Betrichs-

Ing. W. OTTO*

Dic zanchimende Bedeutuny des Transportwesens her dee
Intensivierung der Jandwirtschaftlichen Produktion bedingt,
JdaB wir auch bei der Entwicklung von Anhéngern nene Wege
beschreiten miissen, um die zukiinltigen Anforderungen za
crliillen.

Durdi Beschtuf der VVB Aatomobilbaw warde unser Werk,
der VEB Kiz-Werk st Grabe Werdau, Teitbetrich der
Iezeugnisgruppe ,Anhiinger. Wir werden «lic bisher vom
VEB Fahrzeugwerk Waltershansen (IF'WW)  geleistete gate
Arbeit fortsetzen, einen Teil der za 1osenden Jintwicklungsaufl-

caben wird unser Lniwicklangskollektiv - @bernehmen und
weiter bearbeiten. Dasivch unsere Konstrukteare einige Jubre
mil der LKW-Entwicktung befaBt haben, izt ¢s unser Zicl, die
dem LKW gleichen Baugruppen wm Anhiinger mit der glei-
chen Wissenschatulichkeit zu bebandeln wie es heim LKW
der Fall war. Zogmittel and Anhiinger unterlicgen gleichen
Beanspruchungen und deshalb ist diese Verlahrensweise not-
wendig, um den internationalen Stand mitzubestimmen. Dic
in der Faclhliteratur hekannt gewordenen Arbeiten iiber die
Anhiingerentwicklung bestitigen  die Richtigkeil dieses von
uns cingeschlagenen Weges,

In der essten Istappe der Mitwivkuog bei der Anhiingerent-
wicklung haben wir vom Schmiedewerk BoBwein diec Non-
struktion der Universalachsen bernommen md fertigen il
dem VEB Fahrzeugwerk Waltershausen gemeinsam den Trak-
torenanhitnger THK 5. Pavallel dazu svurde mit cinem um-
fangreichen Literaturstudium hegonnen und eine Anzahl Ini-
wicklungsvorhaben in Angriff genommen.

Ermittiung von AchslaststoBfaktoren

Die Frfahrungen bei der TRW-Entwicklung i bezug auf

Frmittlung von BeanspruchungsgroBen haben wir auch e
dic Anhingerentwicklang iihernommen. So konnten wir durch

* Chefkonstruktear im YED Kfz-Werk . dSenst Grube Werdan

Vo tiherarbeitete Fassung  eines Yortrages  auf  der KDT-Fachitagung
Transportrationalisicrung in der Landwirtschaft und Nahrongsgiiter-
wirlschaft™ vom 20, bis 22. Junt 1967 in Leipzig
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ergebnis beseiigen. Die Ilerauslosung zwischenbetrieblicher
Transporte aus den LPG und VEG erfordert neus Iormen
der Zusammenarbeit zwischen den sozialistischen Landwirt-
schaftsbetricben, den mit dicsen beim Bezug und Absalz der
Giiter in enger Bezichung stehenden Betricben und dem Ver-
kehrswesen.
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Zur weiteren Entwicklung von Anhdngern

fior den landwirtschaftlichen Transport'

erste Arbeiten aul dem Analogrechner Zusammenhiinge zwi-
schien Iahrzeug und  AchslaststoBlaktoren wntersuchen and
diese parallel dazu aul einer repriisentativen Fahibalin in der
Landwirlschalt experimentell nachpriifen.

Als hinrcichend genaue Basis [iir die Analoguntersuchnogen
crwies sich ein 2-Massen-Modell (Bild 1),

Um dic errechneten Werle mit den Engebnissen i prak-
lischen Einsatz vergleichen zu kénnen, fanden die technischen
Daten des Trakiovenanhiingers THK 5—1 Verwendung. Das
angenomnene  Linzelbindernis  entsprach  der  allgemeinen
Fuyktion y = 1—A " cos @ , wobet A dic verinderliche
Amplitude darstelh.

Linige Lrgebnisse zeigen Bild 2 bis 6. Die AchslaststoBlakto-
ren sind tiber «er Erregerfrequenz aulgetragen. Bild 2 zeigl
die Tendenz bei Verdndevung der Achsmasse, Bild 3 bei Ver-
anderungen des Aulbauaes, . h. hier sind die Zustinde . Jeer®
und ,beladen™ gegeniibergestellt. Um die Einllisse der Trag-
feder und des Reilens zw ermitieln, warden Bild4 und 5
“llrg(‘llu“ll“c“.

Interessant i das Belahren Landwivtschalilicher Fahebahnen
sindd die unteeschiedlichen Uindernishohen. deren inllull aus

Bild 6 ersichtlich ist. Zur besseren Dentung obiger Durstellun-
cgen zeigt Bild 7 die Abhéngigkeit von Wellenlinge, Fahr-

geschwindigkeil und LErregerfrequenz.

Dic Untersuchungen crgaben, dall bet Lrregerlrequenzen bis
zu 20 Hz Achslaststofifaktoren aufireten, dic bei 2,5 liegen.
Bei groBen IMindernishohen liegen dic Werte bei 3,8. Dieser
Fahrzustand  entspricht  einer  Geschwindigkeit  von  elwa
20 km/h und ciner Wellenliinge von nd. 0,28 m. Die anschlie-
Bend  darchgeliihrien  prakiischen  Messungen mit  cinem
TLHIK S bestitigten hinveichend genau die theorelischen Werle.
ISine im Versuch aulgenommene Belastungskurve zeigt Bild 8.
Pieser Tahrzustand crgah AchslasistoBlakioren von 2,14, Tm
Ralimen dieser Untensnchungen wurden weitere Zusammen-
hiinge ermittelt, deven besondere Darvstellung in «licsem Bah-
nen zu weil Titheen wirde.



?ITM'?/, Bild 2 ] Bild3 j{ / !
. 40 - — | )
z, ! [ ‘} } B T klein |
i@ my miftel
A.] /774 r 0l ' o _\r N ~ 744 : =
4% fn B ‘ my grol3 '
gA l/ 7/
— il g =y g2 >
7~ mykiein
D, l M )
C4 g
10 ) 1 J | Y/
R A j A
40— o o
Bild 5 Blld6 /| hy l0cm
A% Pr, ges. — cpmifle = /
3 T cogrolf );’ | /
T 2 g0 - ) 2 18— 7
‘ 7 L7 | [ //
12 2 4 = _/'//'/ < ‘//"_"\\ & Ahy 5em
L~ : ~NL7 ~
z s 20 =" A coklein | | £ = 2 4
2 mp- 23 L :/ . hp 25cm
Fo Dy j .
¢ ol = [
2 ! 2 5 0! 2 Hz 57 2 5 10’ 2 Hz 5
Bild 2. AchslaststoBfaktor bei Verinderung der  Bild 3. Achslaststofifakior bei Verinderung der
Achsmasse Masse des Anhiingeraufbaues
)
ha (t] A ges. Bild 5. AchslaststoBfaklor bei Variation der  Bild 6. AchslaststoBfaktor bei Verinderung der

Bild L. “Krifte im Schwingungssystem ,,Anhiinger", dargestellt als ein
2-Massen-Modell; 4, und 2, statische Eindrickungen, hy(t) Hin-
dernishéhe, ¢, Reifenfederkonstante, D, Reilendimpfung,
my Masse der Achse, Z, Weg der Achse, Z, Geschwindigkeit

der Achse, Z, Beschleunigung der Achse, ¢, Traglederkonstante,
D, Tragfederddmpfung, R Reibkrafl der Feder, m, abgefederte

Masse, Z, Weg der abgcfederten Masse; Z, Geschwindigkeit der

abgcfederten Masse, 24 Beschleunigung der abgefederten Masse,
Pyges Gesamlkraft der Feder, Ppgeg Resultierende Kraft am
Punkt B

SchluBfolgerungen fir die Konstruktion
aus den ermittelten Pendelwinkeln

Untersuchungen von Fahrzeugketien und ihren Eigenschalten,
besonders die des Anhingers, sind auf dem Analogrechner in
Angrilf genommen worden und z. T. bereits abgeschlossen.
Diese wurden durchgelithrt, um die Einflitsse verschiedener
KonstruktionsgréBen auf die Pendelwinkel am Anhinger
kennen zu lerncn. Im Ergebnis dieser Untersuchungen kann
festgestellt werden, daB bei der Konstruktion der Anhinger
verschiedene Baugruppen besondere Beachtung finden miissen.

Besonders hervorzuheben sind:
a) geringe Eigenmaosse;
b) Fohrgeschwindigkeit und weiche Reifen (besanders die Niederdruck-
bereifung) stellen ein Kriterium dar;
c) die Ldange der Zuggabel miiBte wegen der Querschwingungen mdg-
lichst groB, vom Spurkreis des Lostzuges her gesehen aber még-
lichst klein ausgefihrt werden. Diese beiden Forderungen sind
widersoriichlich, so daB ein KompromiB erforderlich ist;
Anhdngervorderochse hinter Mitte Drehkranz onordnen;
Reibmoment im Kugellenkkranz muB 0 bzw. sehr klein sein. Bild 9
zeigt ouf dem Anologrechner ermittelte Fahrzustdnde bei Kugellenk-
kranz-Reibmomenten von 20, 50 und 75 kpm und ihre Auswirkungen
ouf die Pendelwinkel des Anhdngers. Daraus ist zu ersehen, dai
der Konstrukteur dafir sorgen sollte, daB die Reibmomente om
Kugellenkkranz unter 10 kpm liegen. Dem Benutzer der Fohrzeuge
zeigt die Untersuchung, welche verheerenden Folgen auftreten kon-
nen, wenn der Kugellenkkranz nicht regelmaBig gewartet wird, d. h.
nicht leichtgéngig bleibt. Schadhafte lenkkrdnze mit stark abgear-
beiteten Laufbahnen oder Kugeln diirfen nicht verwendet werden.
Radstond des Anhdngers muB maglichst groB ausgefiihrt werden;
geschwindigkeitsobhdngige Dé&mpfung in der Anhdangerkupplung
und im Kugellenkkranz bringen spiirbare Verbesserungen, erhdhen
aber den konstruktiven Aufwand und die Kosten;

d)
e)

=

9)

h) im Einsatz bei héheren Geschwindigkeiten ist es ratsam, wenn dags

Zugmittel beladen ist;

i) bei Verwendung von Niederdruckreifen ist im Wechselverkehr bei
Geschwindigkeiten iiber 30 km/h der Einsatz von 2 Anhdngern zu

vermeiden,

10

Reifenfederkonstante

Hindernishohe

Die in der vorliegenden Literatur beschriebenen unterschied-
lichen Ergebnisse der Dimpfung im Drehschemel und in «er
Anhingerkupplung konnten geklirt werden, wobei sich so-
wohl die Untersuchungen von JINDRA [1] als auch die der
Modellversuche von 1937 (2] als richtig herausstellten. Der
Unterschied liegt in der Annahme der Dimpfungsart, die von
JINDRA als geschwindigkeitsabhiingige Didmplung angenom-
men wurde, hingegen dem Modellversuch ein konstantes
Reibmoment zugrunde lag.

Weiterentwicklung der Bremsen bei Anhéngern

Eine besonders problematische Baugruppe am Anhinger ist
die Bremsanlage. Im Gegensatz zum LIKW ist kein Motor vor-
handen, der einen Teil der Bremskrifle ihernimmt. Brems-
krifte im Anhiinger lassen sich nicht direkt durch den Fufy
des Fahrers steuern, so dal zwischengeschaltete Geriite diese
Funktion iibernehmen miissen. Weiterhin besteht besonders
bei Landwirtschaftsanhiingern die Problematik der Wechsel-
nutzung, d. h. es werden Zugfahrzeuge mit verschiedenen
maximalen Bremsverzégerungen vorgespannt. Dabei ist be-
kannt, daB auf Grund der nur vorhandenen Hinterachsbremse
beim Traktor die Bremswerte des aul 4 Rddern gebremsten
Zugmittels und Anhingers nicht erreicht werden konnen. Hier- .
aus erwichst fir den Zugmittelkonstrukteur und den Anhin-
gerkonstrukteur die Aufgabe, Gerite zu ischaffen, die eine
genaue Abstimmung zulassen.

Allerdings mufl in jedem Fall das Zngmittel die Bremskraft
aufbringen, die auf Grund seiner Masse und der vorhandenen
Reibverhiltnisse moglich ist. Zur Anpassung der Anhinger-
bremse an «as Zugmittel und an die vorhandenen Fahrbahn-
verhiltnisse wurde von uns eine Reihe Forschungsthemen in
Angriff genommen, die zur Klidrung dieses Problems beitragen
sollen.

Im einzelnen sind dies folgende:

a) Lastabhingige Lastzugbremse

Hiermit soll erreicht werden, daB sich die Bremse automatisch auf
die jeweiligen dynomischen Achsdriicke einstellt, um so daos von
Hond notwendige Umstellen bei verschiedenen Beladungszustén-
den zu beseitigen.

b) Verschleifflose und verschleifende Dauerbremse

Dieses Thema ist besonders aktuell fiir schwere Anhdanger liber 5t
Nutzmosse, da die Radbremse allein keine extremen Bremsfarde-
rungen erfiillen kann. ’
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Bild 8. Im Versuch aufgenommene Belastungskurve des beladenen An- _

hiingers bei Fahrt auf schlechtem Feldweg mit v = 22,5 km/h,
die Ausschldge stellen die im Fahrbetrieb gegeniiber der stati-
schen Last zusitzlich aufgetretenen Krifte dar

¢) Untersuchungen iiber Zweikreisbremse
In Verbindung mit der zu entwickelnden LKW-Reihe im Automobil-
werk Ludwigsfelde.

d) Untersuchungen iiber Antiblockierregler
Die Lésung dieses Problems ist besonders wichtig im landwirt-
schaftlichen Einsatz mit den oft wechselnden Fahrbahnverhéltnissen
auf einer Fahrstrecke.

e) Scheibenbremse

Im Rahmen dieser Arbeit werden Untersuchungen angestellt, inwie-
weit Scheibenbremsen unempfindlicher als die Trommelbremse sind
und welche Vorteile dabel fiir den Anhéngerbetrieb erreicht wer-
den kénnen, insbesondere im Zusammenhang mit der lastabhdngi-
gen Lastzugbremse.

f) Hydraulische Anhingerbremse mit Druckluftunterstiitzung
Eine hydraulische Bremse 1Bt sich besser abdichten, was beson-
ders fir den Landwirtschaftseinsatz wichtig ist. Gegenliber der
reinen Druckiuftanlage sind glinstigere Ansprechzeiten zu errei-
chen.

An den Bremsuntersuchungen ist das Berlmer Bremsenwerk

beteiligt.

Federung und Anhdngekupplung

Zum Problem der Federung wire noch zu sagen, daf} die seit
Jahren als selbstverstiandlich erkannte Tendenz im PKW-Bau
fiir. den LKW-Bau iihernommen wurde und zur Zeit Unter-
suchungen laufen, wieweit man auch im Anhidngerbau die
Qualitit der LKW-Federn erreichen kann. Es sei daran er-
innert, dafB} einige namhafte Firmen Kippfahrzeuge mit auBer-
ordentlich weicher Federung versehen haben und zur Auf-
hebung der damit eintretenden gréBeren Seitenneigung Stabi-
. lisatoren verwenden. Einer der neuesten LKW von Steyr be-
sitzt an Vorder- und Hinterachse sehr weiche Federn mit Sto8-
dampfer und Stabilisatoren.

Im Rahmen der Federungsuntersuchungen bei Anhingern
muB iiberpriift werden, wieweit man in dieser Richtung beim
Anhinger unter Beachtung der Wirtschaftlichkeit gehen kann.
Dabei ist in Rechnung zu stellen, daB eine weiche Federung
nicht nur das Ladegut schont, sondern auch das Fahrzeug
und die Fahrbahn. Die Fahrsicherheit erhéht sich ebenfalls,
so daB volkswirtschaftlich gesehen in jedem Fall ein Gewinn
dabei zu verzeichnen ist. Besonderes Augenmerk mul} in der
Weiterentwicklung auf die Verbindungsclemente zwischen
Zugfahrzeug und Anhinger gelegt werden. Dabei ist beson-
ders die bei der Wechselnutzung auftretende héhere Bean-
spruchung zu beachten. Zur Kliarung der hier herrschenden
Vorgéinge wurden am Rahmen unserer Entwicklung Unter-
suchungen auf dem Analogrechner durchgefiihrt, die uns und
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dem Hersteller von Anhingerkypplungen, dem VEB Fahr-
zeugwerk Waltershausen, wertvolle Hinweise fiir die Weiter-
entwicklung gaben. Uber den Gesamtkomplex der' Analog-

untersuchungen an Fahrzeugaggregaten wird noch an anderer !
Stelle ausfithrlich berichtet, so daB hier nur einige der wich-

tigsten Erkenntnisse angedeutet werden.

Zur Verbesserung der Anhéngerkupplung sollten folgende Er-
kenntnisse verwirklicht werden:

P

a) die Kupplungsfeder muB . progressiv sein, um die dynamischen Krafte -

besser abfangen zu kénnen,

k) eine geschwindigkeitsabhdngige D&mpfung bringt weitere Verbesse- =

rungen, -

c) verwendet werden sollten spielfreie bzw. splelarme Kupplungen mit ~

leicht auswechselbaren Zwischengliedern.

Verschiedene Detailaufgaben
in der weiteren Anhdngerentwicklung

Interessant erscheint eine Untersuchung, inwieweit Einrich-
tungen fiir das Riickwirtsfahren die Mandvrierfahigkeit ' er-
héhen und einen echten Gewinn bringen. Im Rahmen der
Prognosebetrachtungen fiir Transportmittel sind besonders .
die Entwicklung des Traktors und die dazugehérigen Ein:
achsanhinger zu betrachten. Wenn man wunterstellt, daB in
absehbarer Zeit mit einem wverstirkten FEinsatz selbstfahren-
der landwirtschaftlicher Maschinen zu rechnen ist, gewinnt
der Traktor als Zugmittel fiir Anhdnger noch mehr Bedeu-
tung.

Die Forderung nach héherer Transportgeschwindigkeit muf3

dann ebenfalls verwirklicht werden. In diesem Zusammen- -

hang miissen viele Baugruppen eine Veridnderung erfahren.
Die Kuppeleinrichtung zwischen Einachsanhinger und diesem
Transporttraktor mufl dann ebenfalls auf die Bedingungen
bei héheren Geschwindigkeiten abgestimmt werden.

Inwieweit der hydrostatische Fahrantrieb fiir Anhinger zur
Zugkrafterhhung bei schwierigen Fahrbahnverhéltnissen wirt-
schaftliche Vorteile bringt, soll ab nichstes Jahr untersucht
werden. Bekannt ist zur Zeit eine finnische Ausfithrung.

Die allgemeine Mechanisierung des Anhéngers in tbezug auf
Entladung und Bedienung vom Zugmittel aus muf als Selbhst-
verstindlichkeit bei jeder Neuentwicklung beachtet werden.
Das gleiche gilt fiir die Wechselnutzung. Die Forderung nach
optimaler Dimensionierung der Baugruppen kann nur. erfiillt
werden, besonders bei Fahrzeugen .in der Landwirtschaft,

"wenn in Zusammenarbeit mit der Zentralen Priifstelle fiir

Landtechnik, Potsdam-Bornim, repriisentative Versuchsstrek-
ken geschaffen werden, die fiir die gemeinsame Priifung eine
Grundlage bilden. Erste gemeinsame Abstimmungen mit der
Zentralen Priifstelle wurden durchgefiihrt..
miissen Grundlage sein fiir die Bewertung der Dauerfestigkéit

bzw. Grenznutzungsdauer. Parallel dazu haben wir uns vor-.-

genommen, Pruistande zu schaffen, die hinsichtlich der Ge-
staltfestigkeitspriffung Vergleiche zulassen. Fiir die Grenz-
nutzungsdauer wurde in der ATF eine Zeitspanne von 8 Jah-
ren angegeben bei jahrlichen Einsatzstunden des Anhéngers
von 1500 im Traktorenzug und 1700 bei der Wechselnutzung.

11

Diese Strecken.

-



Bild 9.

Bild 10.

Verinderung des Kugellenkkranz- Reibmomentes My ; MRpo=0,
My =20kpm, MR,=>50kpm, Mp;="75kpm

Muster decs neucntwickelten Traktorenanhtingers THK8 mit
8 t Nulzmasse

Bild 11.

Bild 12,

Weiterentwicklung des 5-t-Traktorenanhiingers

Milchtankfahrzeug mit Plastkessel

Nimmt man eine durchschnittliche Geschwindigkeit von
10 km/h an, so ergibt sich eine Grenznutzungsdauerstrecke
von etwa 120 000 km fir den Anhiinger. Dabei ist zu beach-
ten, dall ein Verhiltnis StraBe : Wirtschaltsweg von ungefdhr
8 : 1 auftreten wird. ’

Der Einsatz von Stihlen hoherer Fostigkeit erfolgt bereits bei
den geplanten Newentwicklungen an Anhéingern und Anhén-
gerachsen, so daB Ende 1968 erste Erfahrungen vorliegen
werden.

An ‘kompletien Fahrzeugen wird in unserem Werk zur Zeit
der Traktorenanhinger THK 8 mit 8t Nutzmasse (Bild 10)
[iir Wechselnutzung entwickelt. Die Serienfertigung ist fiir
1969 vorgesehen. Ferner wird zur Zeit der 5-t-Traktoren-
anhinger weiterentwickelt (Bild 11), um die Wechselnutzung
voll zu gewihrleisten, die mogliche Breite der StVZO auszu-
nutzen und die RG\V-IFestlegungen cinzuarbceiten.

Beide Anhiingerentwicklungen sind optimal auf die Bediirl-
nisse unserer sozialistischen Landwirtschaft abgestimmt und
werden entscheidend dazu beitragen, die Industrialisierung in
der Landwirtschalt durchzusetzen. Einen hesonderen Beitrag
zur Entwicklung von Speziallahrzeugen leistete unser Werk _
in 7Zmsammenarbeit mit dem Ingtitut fir Milchforschung
Oranienburg mit der Konstruktion eines Milchtankfahrzeuges
mit Plastkessel (Bild 12), das aul der Landwirtschalisausstel-
lung zu schen war und internationalen Spilzenstand darstellt.
Der Vollstiindigkeit halber sei noch erwiahnt, dal wir auf dem
Ciebiet der Anhiingerachsen eine neuc Achsreihe entwickeln,
die eine oplimale Standawndisierung darstellt und den gesam-
ten Bedarf der Anhiingerfertigung in der DDR Defriedigt.

Zur Klirung der Forderungen und Wiinsche der Landwirt-
schalt an dic Transporimitlel wurde unser Werk als ILeil-
betrieb fiir «las landwirlschaftliche Transportwesen beauftragt,
in Verbindung mit den mallgebenden Vertretern der Land-
wirtschalt und der Landmaschinenindustrie einc Studic zu cr-
arheiten, die dic Fahrzeugentwicklung der niichsten Jahre fiir
den landwirtschaftlichen Transport fixierl. Untersucht werden
die notwendigen Transportfunktionen fiir dic verschiedenen
Transportgiiter  der Landwirtschalt sowie «ie technischen
Moglichkeiten der Transportinitlelgestaltung in bezug aufl
optimalen Einsalz unter Beachtung der SIVZ0.

Die Ergcbnisse diescr Stndic gehen in eine Untersuchung cin,
dic im Jahre 1968 durchgelithrt wird und zum Zicl hat, eine
necuce Standardrethe fiir LKW- und Traktorenanhinger unter
Reachtung der RGW-Abstimmungen zu schaffen.
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